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@ Verfahren und Vorrichtung zur Bereitstellung von fahrstreckenabhangigen Fahrerinformationen 

® Die Erfindung betrifft etn Verfahren zur Bereitstellung 
von fahrstreckenabhangigen Warninformationen an den 
Fahrer eines Kraftfahrzeuges, wobei der Verlauf der von 
derm Kraftfahrzeug zu durchfahrenden Fahrstrecke zumin- 
dest bereichsweise vorausschauend und zumindest rela- 
tiv zur aktuellen Fahzeugposition ermittelt wird. Es wird 
der aktuelle Fahrzustand des Kraftfahrzeuges ermittelt, 
mindestens eine Grenzbedingung fur den Fahrzustand er- 
mittelt, der ein sicheres Durchfahren des vor dem Kraft- 
fahrzeug liegenden Bereiches der zu durchfahrenen Fahr- 
strecke ermoglicht, und mindestens eine fahrstreckenab- 
hangige Warn information erzeugt, wenn der aktuelle 
Fahrzustand die mindestens eine Grenzbedingung nicht 
erfullt. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Bereitstellung 
von fahrstreckenabhangigen Waminformationen an den 
Fahrer eines Krafifahrzeuges nach dem Oberbegriff des Pa- 5 
tentanspruches 1 bzw. mit einer Vorrichtung zur Bereitstel- 
lung von fahrstreckenabhangigen Waminformationen nach 
dem Oberbegriff des Patentanspruches 9. 

Aus der DE 197 25 075 Al ist eine Einrichtung zur Be- 
reitstellung von Infonnationen iiber die jeweils vorgegebene 10 
Hochstgeschwindigkeit in einem Kraftfahrzeug bekannt. 
DemgemaB kann mit Hilfe einer Ortungseinrichtung der je- 
weils befahrene Streckenabschnitt bestinunt werden. Den 
jeweiligen Streckenabschnitten sind in einem Speicher ab- 
gelegte vorgeschriebene Hochstgeschwindigkeiten zugeord- 15 
net, die zu dem jeweils durch das Orlungssystem bestimm- 
ten Streckenabschnitt ausgelesen und dem Fahrer angezeigt 
werden. Mit dieser Einrichtung soil der Fahrer dahingehend 
unterstiitzt werden, die vorgeschriebene Hochstgeschwin- 
digkeit einzuhalten. 20 

Eine derartige Einrichtung ist jedoch nur fur Streckenab- 
schnitte einsetzbar, fur die Hochstgeschwindigkeiten be- 
kannt sind. Speziell bei kurvigen Fahrstreckenverlaufen 
tragt eine sinnvoll vorgeschriebene Hochstgeschwindigkeit 
nachhaltig zur Sicherheit in StraBenverkehr bei. Ist die 25 
Hochstgeschwindigkeit nicht bekannt, ergibt sich ein Si- 
cherheitsrisiko, wenn der Fahrer die Geschwindigkeit nicht 
durch aufmerksamste Fahrweise einhalt. Die Hochstge- 
schwindigkeiten konnen gemaB der bekannten Einrichtung 
dem Fahrzeug zwar von auBen, etwa iiber Datenubertra- 30 
gungseinrichtungen, mitgeteilt und somit aktualisiert wer- 
den, jedoch ist es hierzu notwendig, die Hochstgeschwin- 
digkeiten einzelner Streckenabschnitte im Vorfeld zu ermit- 
teln, ehe sie zu Verfugung gestellt werden konnen. Eine der- 
artige Ermittlung flachendeckend durchzufuhren ist auBerst 35 
aufwendig und kostenintensiv. 

Fur Streckenabschnitte, fur die keine Hochstgeschwin- 
digkeiten bekannt sind, ist das vorstehend beschriebene Sy- 
stem nicht einsetzbar. Es bleibt somit ein Sicherheitsrisiko 
insbesondere beim Durchfahren von kurvigen Fahrstrecken- 40 
verlauf en. 

Die Aufgabe der Erfindung besteht darin, ein Verfahren 
und eine Vorrichtung zur Bereitstellung von fahrstreckenab- 
hangigen Waminformationen an den Fahrer eines Kraftfahr- 
zeuges anzugeben, das bzw. die den Fahrer dahingehend un- 45 
terstutzt, einen vor dem Fahrzeug liegenden Fahrstrecken- 
verlauf mit angepaBter Geschwindigkeit sicher zu durchfah- 
ren. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB durch ein Verfah- 
ren nach Patentanspruch 1 und durch eine Vorrichtung nach 50 
Patentanspruch 9 gelost. Vorteilhafte Weiterbildungen erge- 
ben sich aus den Unteranspriichen. 

Bei dem erfindungsgemaBen Verfahren wird der Verlauf 
der von dem Kraftfahrzeug zu durchfahrenden Fahrstrecke 
zumindest bereichsweise vorausschauend und zumindest re- 55 
lativ zur aktuellen Fahrzeugposition ermittell. Anhand des 
Verlaufes der vor dem Fahrzeug liegenden Strecke kann so- 
mit eine Information dariiber zur Verfugung gestellt werden, 
ob der Fahrer das Kraftfahrzeug bei spiels weise durch eine 
Rechts- oder eine Linkskurve oder einen Kreisverkehr zu 60 
steuern hat, oder ob eine Kreuzung zu iiberqueren ist. Dies 
ist insbesondere dann sehr nutzlich, wenn der vor dem 
Kraftfahrzeug liegende Strecken verlauf nicht vollstandig 
einsehbar ist 

Zusatzlich wird der aktuelle Fahrzustand des Kraftfahr- 65 
zeuges ermittelt. Dies kann beispiels weise die aktuelle Ge- 
schwindigkeit oder Beschleunigung des Kraftfahrzeuges 
sein. Diese Werte sind fur die Beurteilung wichtig, ob das 



Fahrzeug den aktuellen Fahrzustand beibehalten kann, wenn 
es zum Bei spiel die vor dem Fahrzeug liegende Kurve 
durchfahrt. 

Damit das Kraftfahrzeug die Kurve auch sicher durchfah- 
ren kann, d. h. die vorgesehenen Fahrspur ohne Kursabwei- 
chungen aufgrund von beispielsweise auftretenden Flieh- 
kraften einhalten kann, wird mindestens eine Grenzbedin- 
gung fur den Fahrzustand im vor dem Kraftfahrzeug liegen- 
den Strecken verlauf ermittelt. Diese Grenzbedingung kann 
beispielsweise eine Geschwindigkeit sein, mit der ein kom- 
fortables und sicheres Durchfahren einer Kurve im Strek- 
kenverlauf moglich ist. Hierbei sollen insbesondere die in 
Kurven mit kleinein Kruminungsradius auftretenden Quer- 
beschleunigungswerte bei hoheren Kurvengeschwindigkei- 
ten nicht sehr hoch sein, wahrend die Querbeschleunigungs- 
werte bei langsamer gefahren engen Kurven hoher sein diir- 
fen. 

Um dem Fahrer einen Hinweis darauf zu geben, sein 
Fahrverhalten beispielsweise hinsichtlich Geschwindig- 
keitswahl oder Beschleunigungsverhalten dem von dem 
Kraftfahrzeug zu durchfahrenen Streckenabschnitt anzupas- 
sen, wird mindestens eine fahrstrecken abhangige Wamin- 
formation erzeugt, wenn der aktuelle Fahrzustand die min- 
destens eine Grenzbedingung nicht erfullt. Der Fahrer wird 
somit noch vor dem Durchfahren etwa einer nicht einsehba- 
ren, engen Kurve gewarnt, so daB er die Moglichkeit be- 
kommt, sein Kraftfahrzeug abzubremsen oder die Ge- 
schwindigkeit durch Gaswegnahme zu verringern. 

Die mindestens eine Grenzbedingung wird aus den aus 
dem Verlauf der von dem Kraftfahrzeug zu durchfahrenden 
Fahrstrecke bekannten geometrischen Abmessungen des 
vor dem Kraftfahrzeug liegenden Bereiches ermittelt. Die 
geometrischen Abmessungen konnen aus dem ermittelten 
Strecken verlauf entnommen werden. Wenn in dem zu 
durchfahrenen Bereich beispielsweise eine Kurve liegt, 
kann die mindestens eine Grenzbedingung abhangig vom 
Kurvenradius bestimmt werden. Bei einer vor dem Fahr- 
zeug liegenden Kreuzung, die anhand ihrer Geometrie in der 
StraBenfuhrungsanordnung als solche erkannt wird, kann 
die Grenzbedingung eine reduzierte Geschwindigkeit fur 
das Heranfahren an die Kreuzung umfassen. 

Die mindestens eine Grenzbedingung kann jedoch auch 
noch von der Fahrbahnbeschaffenheit abhangen. Ein Kraft- 
fahrzeug verhalt sich beispielsweise auf nasser, verschneiter 
oder vereister StraBe ganz anders, wie auf einem trockenen 
Fahrbahnbelag. Um die Sicherheit zu erhohen, kann die 
mindestens eine Grenzbedingung unter Beriicksichtigung 
der Fahrbahnbeschaffenheit des vor dem Kraftfahrzeug lie- 
genden Bereiches der zu durchfahrenen Fahrstrecke ermit- 
telt werden. 

Eine der FahrdynamikgroBen, die zur Ermittlung des ak- 
tuellen Fahrzustands herangezogen werden kann, ist die ak- 
tuelle Fahrgeschwindigkeit, welche sich leicht ermitteln 
laBt. Fur die mindestens eine Grenzbedingung kann eine 
Sollgeschwindigkeit fur das sichere Durchfahren des vor 
dem Kraftfahrzeug liegenden Bereiches der zu durchfahre- 
nen Fahrstrecke ermittelt werden. In die Sollgeschwindig- 
keitserrnittlung flieBen die zur Verfugung stehenden Infor- 
mationen iiber die vor dem Kraftfahrzeug liegende Fahr- 
strecke - und insbesondere uber den unmittelbar bevorste- 
henden Fahrstreckenbereich - und die Fahrbahnbeschaffen- 
heit ein. Die aktuelle Fahrgeschwindigkeit laBt sich leicht 
mit der Sollgeschwindigkeit vergleichen. Wenn die aktuelle 
Fahrgeschwindigkeit hoher als die ermittelte Sollgeschwin- 
digkeit ist, wird die Wamin formation erzeugt. Beispiels- 
weise erhalt der Fahrer dann eine Warnung, wenn er im Be- 
griff ist, mit uberhohter Geschwindigkeit beispielsweise in 
eine Kurve einzufahren und damit riskiert, aus der Kurve 
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getragen zu werden. 

Die Waminfonnation kann dein Fahrer optisch, akuslisch 
oder hapt.isch angezeigt werden. Eine optische Anzeige im 
Sichtfeld des Fahrers informiert einen aufmerksamen Fahrer 
iiber zuktinftige fahrstreckenabhangige Gefahren. Eine aku- 
stische Anzeige, die auch zusatzlich zur optischen Anzeige 
erfolgen kann, informiert einen Fahrer, der kurzzeitig abge- 
lenkt ist, und die optische Anzeige nicht im Sichtfeld hat. 
Zusatzlich kann der Fahrer durch eine haptische Informa- 
tion, welche etwa ein "Kick" an der Pedalerie sein kann, ge- 
warnt werden, wodurch die Aufmerksamkeit des Fahrers 
noch weiter erhoht wird. 

Die Waminfonnation ist dein ennittelten vor dein Kraft- 
fahrzeug liegenden Bereich der zu durchfahrenden Fahr- 
strecke zugeordnet. Wenn beispielsweise eine Kurvenfahrt 
in einer Rechtskurve bevorsteht, wird eine auf eine Rechts- 
kurve hinweisende Information erzeugt. Eine derartige 
Warninformation kann in einem ersten Informationsschritt 
dem Fahrer optisch angezeigt werden. In einem zweiten In- 
formationsschritt kann die Information zusatzlich akustisch 
angezeigt werden, wenn der Fahrer innerhalb einer vorbe- 
\stimmten Zeitdauer nicht auf die optische Waminfonnation 
Reagiert. Eine solche Reaktion kann darin bestehen, daB der 
Fahrer die aktueile Fahrgeschwindigkeit durch Pedaleingriff 
reduziert. Durch diese stufenweise Informierung des Fah- 
rers wird weitgehend sichergestellt, daB der Fahrer die War- 
Aung realisiert. 

/ Die akustische Waminfonnation kann jedoch auch dann 
erzeugt werden, wenn sich das Kraftfahrzeug an einem vor- 
bestimmten kritischen Ort in der zu durchfahrenden Fahr- 
strecke befindet. Wenn der Fahrer auf die optische Infonna- 
tion nicht reagiert und das Fahrzeug bereits in den kritischen 
Bereich der vor dem Fahrzeug liegenden Fahrstrecke einge- 
drungen ist, wird durch die akustische Warnung der Fahrer 
zu einer sofortigen Reaktion veranlaBt. Dies erhoht die 
Fahrsicherheit erheblich. 

GemaB einem weiteren Grundgedanken der Erfindung 
kann die Fahrzeuglangsbewegung derart beeinfluBt werden, 
daB die aktueile Fahrgeschwindigkeit reduziert wird, wenn 
der Fahrer innerhalb eines weiteren vorbestimmten Zeitrau- 
mes weder auf die optische noch auf die akustische Wamin- 
fonnation reagiert. Es wird also ein fahrerunabhangiger Ein- 
griff in die Fahrzeuglangsdynamik vorgenommen. Ein der- 
artiger Eingriff kann auch dann bewirkt werden, wenn sich 
das Kraftfahrzeug an einem vorbestimmten kritischen Ort in 
der zu durchfahrenden Fahrstrecke befindet. Als Reaktion 
auf die bevorstehende Gefahr kann die aktueile Fahrge- 
schwindigkeit reduziert werden, ohne daB der Fahrer selber 
eingreift. Hierdurch wird sichergestellt, daB der vor dem 
Kraftfahrzeug liegende kritische Fahrstreckenbereich auch 
dann sicher durchfahren wird, wenn der Fahrer die Wamin- 
formationen nicht beachtet. 

Nach Durchfahren des vor dem Kraftfahrzeug liegenden 
Bereiches der zu durchfahrenen Fahrstrecke kann ein weite- 
rer Eingriff in die Langsregelung des Kraftfahrzeuges vor- 
genommen werden, so daB die aktueile Fahrgeschwindig- 
keit auf die Fahrgeschwindigkeit vor Durchfahren des kriti- 
schen Bereiches erhoht wird. Diese MaBnahme bringt einen 
Komfortgewinn, da der Fahrer die Geschwindigkeit nicht 
durch eigenen Eingriff wieder erhohen muB. 

ErfindungsgemaB wird auch eine Vorrichtung zur Bereit- 
stellung von fahrstreckenabhangigen Waminformationen an 
den Fahrer eines Kraftfahrzeuges angegeben. Diese Vorrich- 
tung umfaBt eine Ausgabeeinrichtung fur die Warninforma- 
tion und eine mit einer Speichereinrichtung fur StraBenver- 
laufe verbundene elektronische Ortungseinrichtung, welche 
den Verlauf der von dem Kraftfahrzeug zu durchfahrenden 
Fahrstrecke zumindest bereichsweise vorausschauend und 



die aktueile Fahrzeugposition zumindest relativ zum Fahr- 
streckcnverlauf cnnittclL 

Es ist eine Einrichtung zur Ermittlung der Fahrzeug-Ist- 
geschwindigkeit vorgesehen. Weiterhin ist eine Grenzbedin- 
5 gungs-Ermittlungseinrichtung vorgesehen, welche aus der 
aktuellen Fahrzeugposition relativ zum Fahrstreckenverlauf 
unter Berucksichtigung zumindest der in der Speicherein- 
richtung fur StraBenverlaufe hinterlegbaren geometrischen 
Abmessungen des vor dem Kraftfahrzeug liegenden Berei- 
10 ches der zu durchfahrenen Fahrstrecke eine Sollgeschwin- 
digkeit ermittelt, die ein sicheres Durchfahren des Bereiches 
ermoglicht. 

Die Vorrichtung weisl eine mil der Ortungseinrichtung 
zusammenwirkende Auswerteeinrichtung auf, welche die 

15 Sollgeschwindigkeit mit der Istgeschwindigkeit vergieicht, 
die fahrstreckenabhangigen Waminformationen erzeugt, 
wenn die Istgeschwindigkeit hoher als die Sollgeschwindig- 
keit ist, und mit. der Ausgabeeinrichtung verbunden ist, um 
die fahrstreckenabhangigen Warninformationen bereitzu- 

20 stellen. 

Mit der erfindungsgemaBen Vorrichtung ist es moglich, 
den Fahrer eines Kraftfahrzeuges davor zu wamen, mit einer 
an den bevorstehenden S tree ken verlauf unangepaBten Ge- 
schwindigkeit in einen kritischen Bereich der Fahrstrecke 
25 einzufahren. Eine unangepaBte Geschwindigkeit kann zum 
einen die Fahrsicherheit nachhaltig gefahrden und zum an- 
deren den Fahrkomfort durch Auftreten unangenehmer 
Fliehkrafte in einem kurvigem S trecken verlauf beeintrachti- 
gen. 

30 Die Grenzbedingungs-Ermittlungseinrichtung kann mit 
einer am Fahrzeug angeordneten Fahrbahnbeschaffenheits- 
Ermittlungseinrichtung verbunden sein, so daB die Sollge- 
schwindigkeit unter Berucksichtigung der Fahrbahnbe- 
schaffenheit des vor dem Kraftfahrzeug liegenden Bereiches 

35 der zu durchfahrenen Fahrstrecke ermittelt werden kann. 
Die Fahrbahnbeschaffenheits-Ermittlungseinrichtung kann 
dabei so ausgebildet sein, daB sie beispielsweise Fahrbahn- 
nasse und -vereisung erkennen kann. 

GemaB einem Grundgedanken der Erfindung, kann die 

40 Ausgabeeinrichtung mit einer optischen Anzeigeeinrichtung 
verbunden sein, welche die Warninformationen in Form von 
Bildzeichen darstellt, die einem vor dem Kraftfahrzeug lie- 
genden Bereich der zu durchfahrenden Fahrstrecke zugeord- 
net sind. Je nach Auspragung des zu durchfahrenen Strek- 

45 kenbereichs kann eine auf diesen Streckenbereich hinwei- 
sende Waminfonnation erzeugt werden. Diese fahrstrecken- 
abhangigen optischen Informationen konnen in Form von 
Bildzeichen bzw. Icons in einer Speichereinrichtung vorge- 
speichert werden, so daB ein Satz unterschiedlicher Bildzei- 

50 chen hinterlegt ist, welche bestimmten S trecken verlauf sbe- 
reichen zugeordnet werden konnen. Mit einer derartigen op- 
tischen Anzeige kann der Fahrer anhand bildlicher Darstel- 
lungen leicht auf die Auspragung des vor dem Kraftfahr- 
zeug liegenden kritischen Bereichs geschlossen werden. 

55 Um eine noch intenstvere Warnung an den Fahrer abzuge- 
ben, kann die Ausgabeeinrichtung rait einer akustischen 
Wiedergabeeinrichtung verbunden sein. Diese stellt die 
Waminformationen in Form von Sprachsignalen, Fahrge- 
rauschen oder dergleichen akustischen Signalen dar. So 

60 kann durch akustische Signale die Aufmersamkeit des Fah- 
rers auf den an der Anzeigeeinrichtung optisch dargestellten 
bevorstehenden kritischen Fahrstreckenbereich gelenkt wer- 
den. Daruber hinaus kann durch Sprachwiedergabe die In- 
formation direkt an den Fahrer weitergegeben werden, ohne 

65 daB er auf die Anzeigeeinrichtung blicken muB. Wenn sich 
das Fahrzeug bereits unmittelbar vor dem kritischen Fahr- 
streckenbereich befindet, kann etwa durch Wiedergabe von 
"Reifenquietschen" auf eine bevorstehende Kurve aufmerk- 



DE 199 52 392 A 1 

5 6 



1 sam gemacht werden. Die fahrstreckenabhangigen akusti- 
schcn Inforniauonen werden in einer Spcichereinrichtung 
hinterlegt. 

Die Ausgabeeinrichtung kann mit mindestens einem vom 
Fahrer betatigbaren Fahrzeugbedienelernent gekoppelt sein, 5 
welches mit einer Erzeugungseinrichtung fur haptische Si- 
gnale verbunden ist. Die haptischen Signale konnen bei 
Ausgabe einer Warninformation zumindest auf das Fahr- 
zeugbedienelernent iibertragen werden. Urn die Aufmer- 
samkeit des Fahrers noch starker auf eine bevorstehende kri- to 
tische Fahrstreckensituation zu ienken, konnen mit dieser 
MaBnahme beispielsweise "Kickbewegungen" bzw. Bewe- 
gungen an einem Fahrpedal, etwa dem Gaspedal, erzeugt 
werden. 

Mit Hilfe eines einstellbaren Zeitschaltelements, welches 15 
mit der Ausgabeeinrichtung gekoppelt ist, kann ein Freiga- 
besignal zur Bereitstellung der optischen, akustischen bzw. 
haptischen fahrstreckenabhangigen Warninformationen 
zeitabhangig auszugeben werden. Somit ist beispielsweise 
eine zeitliche Abstufung zwischen optischer und akustischer 20 
und/oder haptischer Anzeige moglich, um dem Fahrer un- 
terschiedlich starke Reize fur das Aumehmen und Urnsetz- 
ten der angebotenen Informationen zu bieten. Weiterhin laBt 
sich durch das Zeitschaltelement der Zeitraum einstellen, in 
welchem das Anzeigen der Warninformation vor Eintreten 25 
in den kritischen Fahrstreckenbereich vorgenommen wer- 
den soil. 

GemaB noch einem weiteren Grundgedanken der Erfin- 
dung kann die Auswerteeinrichtung mit einer Einrichtung 
zur Beeinflussung der Fahrzeuglangsbewegung gekoppelt 30 
sein, um die Istgeschwindigkeit zumindest auf die Sollge- 
schwindigkeit zu reduzieren. Die aktuelle Istgeschwindig- 
keit kann hierbei dann reduziert werden, wenn der Fahrer 
des Kraftfahrzeuges innerhalb einer vorbestimmten am Zeit- 
schaltelement vorwahlbaren Zeitdauer ab Bereitstellen vor 35 
optischen, akustischen bzw. haptischen fahrstreckenabhan- 
gigen Warninformationen an der Ausgabeeinrichtung nicht 
reagiert, d. h. die Istgeschwindigkeit nicht akuv reduziert. 

Auch kann die Einrichtung zur Beeinflussung der Fahr- 
zeuglangsbewegung mit der eiektronische Ortungseinrich- 40 
tung verbunden sein, um die Istgeschwindigkeit zumindest 
auf die Sollgeschwindigkeit zu reduzieren, wenn die Or- 
tungseinrichtung ermittelt, daB sich das Kraftfahrzeug an ei- 
nem vorbestimmten kritischen Ort in der zu durchfahrenden 
Fahrstrecke befindet. 45 

Indem die Fahrzeuglangsbewegung unabhangig vom Ein- 
griff des Fahrers, jedoch Zeit- oder ortsabhangig geschwin- 
digkeitsreduzierend beeinfluBt werden kann, ist es moglich, 
die Gefahr zu verringern, daB das Fahrzeug mit einer an die 
vor dem Fahrzeug liegenden S tree ken bereich unangepaBten, 50 
zu hohen Geschwindigkeit in den kritischen Bereich ein- 
fahrt. 

Die Einrichtung zur Beeinflussung der Fahrzeuglangsbe- 
wegung kann derart ausgebildet sein, nach Durchfahren des 
vor dem Kraftfahrzeug liegenden Bereiches der zu durch- 55 
fahrenden Fahrstrecke die aktuelle Fahrgeschwindigkeit auf 
die Fahrgeschwindigkeit vor Durchfahren des Bereiches zu 
erhohen. Hierdurch kann dem Fahrer die Aufgabe abgenom- 
men werden, das Kraftfahrzeug durch PedaleingrifT zu be- 
schleunigen. Eine einmal an einem Tempomaten bzw. einer 60 
Geschwindigkeitsregelvorrichtung des Kraftfahrzeugs ge- 
wahlte Fahrgeschwindigkeit kann nach Durchfahren des kri- 
tischen Bereichs wieder aufgenommen werden. 

Alles in allem ermoglicht das erfindungsgemaBe Verfah- 
ren und die erfindungsgemaBe Vorrichtung dem Fahrer, ei- 65 
nen vor dem Fahrzeug liegenden Fahrstreckenverlauf mit 
angepaBter Geschwindigkeit sicher zu durchfahren. 

Anhand der nachstehenden Beschreibung im Zusammen- 



hang mit den beigefugten Zeichnungen werden weitere Vor- 
teile, Merkniale und Einzclheiten der Erfindung deutlichcr. 
Es zeigen: 

Fig. 1 eine skizzenhafte Teilansicht der Armaturentafel 
eines Kraftfahrzeuges aus Sicht eines Fahrers, wobei die op- 
tische Anzeigeeinrichtung der erfindungsgemaBen Vorrich- 
tung in einer Ausfuhrungsform als Prinzipdarstellung ge- 
zeigt ist; 

Fig. 2 Darstellungen der auf der in Fig. 1 gezeigten An- 
zeigeeinrichtung optisch angezeigten fahrstreckenabhangi- 
gen Bildzeichen, wobei die linke Spalte jeweils Bildzeichen 
aus einem deutschen Bildzeichensatz und die rechte Spalte 
die entsprechenden Bildzeichen aus einem US-ainerikani- 
schen Bildzeichensatz zeigen; 

Fig. 3 eine schematische Draufsicht auf eine Rechtskurve 
im Fahrstreckenverlauf des Kraftfahrzeugs; 

Fig. 4 ein Diagramm, in dem fiir eine "Komfortkurve M die 
Querbeschleunigung iiber der Fahrgeschwindigkeit aufge- 
tragen ist; 

Fig. 5 ein Prinzipschaltbild einer Ausfuhrungsform der 
\fcrrichtung zur Bereitstellung von fahrstreckenabhangigen 
Warninformationen gemaB der Erfindung. 

Fig. 1 zeigt eine skizzenhafte Teilansicht der Armaturen- 
tafel 10 eines Kraftfahrzeuges aus Sicht eines Fahrers, wo- 
bei die optische Anzeigeeinrichtung 12 der erfindungsgema- 
Ben Vorrichtung in einer Ausfuhrungsform als Prinzipdar- 
stellung gezeigt ist. 

Bezug nehmend auf Fig. 1 wird im folgenden anhand ei- 
ner Ausfuhrungsform die Grundidee der Erfindung be- 
schrieben. 

Wie in Fig. 1 gezeigt, erkennt der Fahrer bei Blick durch 
die Windschutzscheibe den vor dem Fahrzeug liegenden Be- 
reich 14 des Fahrstreckenverlaufs. Jedoch kann der Fahrer 
nicht mit ausreichender Sicherheit erkennen, daB sich in die- 
sem Bereich 14 an den uberblickbaren StraBenabschnitt 16 
eine nicht erkennbare Rechtskurve 18 anschlieBt. 

Uber diese Rechtskurve 18 soli der Fahrer informiert wer- 
den, wenn wahrend der Fahrt bei Beibehaltung oder Erho- 
hung der aktuellen Geschwindigkeit die Fahrsicherheit we- 
gen des vor dem Fahrzeug liegenden Streckenverlaufs nicht 
sichergestellt ist. Auch soli die BeschafFenheit der Fahrbahn 
hinsichtUch Nasse, Eis und Schnee beriicksichtigt werden. 

Fiir die Anzeige einer derartigen Information ist zum ei- 
nen eine optische Anzeigeeinrichtung 12 in Form eines 
Bildschirmes fur die optische Darstellung eines Bildzei- 
chens 20 bzw. Icons und zum anderen eine akustische An- 
zeigeeinrichtung 22 in Form eines Lautsprechers fur die 
Wiedergabe von "gesprochenem Text" oder akustischen 
Wamsignalen vorgesehen. Eine Auswahl von moglichen 
Bildzeichen 201a bis 205b ist in der Fig. 2 gezeigt, welche 
spater noch genauer beschrieben werden. 

Die Anzeigeeinrichtung 12 kann altemativ auch in einem 
(nicht gezeigten) Kombi instrument oder in einer (nicht ge- 
zeigten) Anzeigeeinrichtung in der Fahrzeug-Mittelkonsole 
z. B. im Bildschirm eines Navigationssystems integriert 
sein, das neben den Bildzeichen auch sonstige fur den Fah- 
rer interessante Informationen anzeigen kann. Die akusti- 
sche Anzeigeeinrichtung 22 kann alternativ auch in einem 
(nicht gezeigten) fahrzeugeigenen Lautsprechersystem der 
Audioanlage integriert sein. 

Der Fahrer wird in Informationsstufen iiber den vor dem 
Kraftfahrzeug liegenden Bereich des Fahrstreckenverlaufs 
informiert. Ein von dem Kraftfahrzeug zu durchfahrener 
Kurvenbereich eines derartigen Fahrstreckenverlaufs ist in 
der Fig. 3 gezeigt, auf die im folgenden Bezug genommen 
wird. 

In der ersten Informationsstufe wird der Fahrer optisch 
durch Anzeige eines Bildzeichens 20 an der optischen An- 
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zeigeeinrichtung 12 gewamt, wenn die aktuelle Fahrzeugge- 
schwindigkeil zu einer kritischen Situation fuhren kann 
(z. B. zu schnelles Anfahren einer Kurve). Diese erste Tnfor- 
mationsstufe wird beispielsweise an der in Fig. 3 dargestell- 
ten Position A ausgelost. Die Position A als auch weitere 
Positionen im Fahrs tree ken verlauf kann zum Beispiel durch 
ein GPS-System in Verbindung mit einer elektronischen 
StraBenkarte ermittelt werden. 

In einer anschlieBenden zweiten Informationsstufe, wird 
der Fahrer zusatzlich mittels Sprachausgabe uber die akusti- 
sche Anzeigeeinrichtung 22 informiert, wenn die aktuelle 
Fahrzeuggeschwindigkeit zu einer kritischen Situation fiih- 
ren kann und der Fahrer nicht auf das Bildzeichen 12 rea- 
giert. Dies kann beispielsweise an der in Fig. 3 gezeigten 
Position B der Fall sein. Das Erreichen der von dem GPS- 
System ermittelten Position B lost die zweite Informations- 
stufe aus. Alternativ kann jedoch auch das Verstreichen ei- 
ner fahrgeschwindigkeitsabhangigen Zeitdauer, die das 
Kraftfahrzeug dafiir benotigt, urn von der Position A zur Po- 
sition B zu gelangen, die zweite Informationsstufe auslosen. 

In einer dritten Informationsstufe wird automatisch die 
Fahrzeuggeschwindigkeit reduziert, wenri die aktuelle Fahr- 
zeuggeschwindigkeit zu einer kritischen Situation fuhren 
kann, der Fahrer nicht auf das Bildzeichen 12 reagiert und 
eine kritische Situation unmittelbar bevorsteht. Dies kann 
beispielsweise an der in Fig. 3 gezeigten Position C der Fall 
sein. Das Erreichen der von dem GPS-System ermittelten 
Position C lost die dritte Informationsstufe aus. Altemativ 
kann jedoch auch das Verstreichen einer fahrgeschwindig- 
keitsabhangigen Zeitdauer, die das Kraftfahrzeug dafur be- 
notigt, um von der Position A zur Position C zu gelangen, 
die dritte Informationsstufe auslosen. 

In einer vierten Informationsstufe wird nach der kriti- 
schen Situation wieder automatisch auf die urspriingliche 
Geschwindigkeit beschleunigt. Dies kann beispielsweise an 
der in Fig. 3 gezeigten Position D der Fall sein. Das Errei- 
chen der von dem GPS-System ermittelten Position D lost 
die dritte Informationsstufe aus. 

Zusatzlich kann der Fahrer sowohl bei der optischen als 
auch bei der akustischen Warninformation uber die Entfer- 
nung zum kritischen Bereich, etwa bis zum Erreichen der 
Position C, informiert werden. 

Die Vorrichtung zur Bereitstellung von fahrstreckenab- 
hangigen Waminformationen laBt sich iiber eine (nicht ge- 
zeigte) Tastatur oder ein Lenkrad-Bediensystem aktivieren 
und parametrieren. Weiterhin kann uber die Tastatur oder 
mit Hilfe eines (nicht gezeigten) "Schiebereglers" die Infor- 
mationshaufigkeit adaptiert werden. Dadurch wird eine An- 
passung an den Fahrerwunsch ermoglicht. 

Die Informationshaufigkeit kann durch den Fahrer mit 
dem Schieberegler in mehreren (5 bis 15) Stufen angehoben 
bzw. gesenkt werden, wodurch bewirkt wird, daB der Fahrer 
seltener bzw. haufiger informiert wird. Als Defaultwert wird 
hierbei eine Einstellung gewahlt, die ein "Normalfahrer" 
nicht verandem muB. 

Die Vorrichtung ist bei mittlerer Schiebereglerstellung so 
eingestellt, daB der Fahrer in gefahrlichen Situationen im- 
mer uber den vor dem Fahrzeug liegenden Streckenverlauf 
informiert wird. Bei mittlerer Schiebereglerstellung ist die 
Vorrichtung so eingestellt, daB der Fahrer nicht zu haufig 
uber den Streckenverlauf informiert wird und die Informa- 
tionen als lastig empfindet. Verandert der Fahrer die Stel- 
lung des Schiebereglers, so wird sie gespeichert und nach 
AUS/EIN-Betatigung der Zundung wieder venvendet. 

Die Informationshaufigkeit kann sich auch nach dem 
Fahrverhalten des Fahrers richten. Spordiche Fahrer werden 
beispielsweise nicht zu haufig gewarnt, wohingegen be- 
dachtige Fahrer fruher und ofter als sportiiche Fahrer ge- 
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warnt werden. Mit Hilfe eines "lemfahigen Systems" wird 
die Infonnationshaufigkeit durch das Fahrverhalten des Fah- 
rers adaptiert, um sich dem Fahrstil des Fahrers anzupassen. 
Es wird also eine Fahrertyperkennung genutzt. 
5 Die fahrstreckenabhangigen Waminformationen werden 
insbesondere unter dem Gesichtspunkt der Fahrsicherheit 
erzeugt. Die Waminformationen konnen vom Fahrer jedoch 
auch dazu genutzt werden, eine "komfortable" Fahrweise 
beim Durchfahren von kritischen Bereichen zu erreichen. 

to Eine komfortable Fahrweise etwa bei Kurvenfahrten ergibt 
sich fur den Fahrer und die Passagiere in einem Kraftfahr- 
zeug aus einer "Komfortkurve" wie sie in der Fig. 4 darge- 
stellt ist. Hier ist die Querbeschleunigung von Fahrer bzw. 
Fahrgasten gegeniiber der Fahrgeschwindigkeit aufgetra- 

15 gen. GemaB der "Komfortkurve" soli bei einer hohen Fahr- 
geschwindigkeit nur eine geringe Querbeschleunigung auf- 
treten, damit sich die Insassen des Kraftfahrzeuges wohlfuh- 
len. Das bedeutet, daB der Fahrer darauf achten soil, beim 
Durchfahren einer Kurve die Geschwindigkeit dem Kurven- 

20 radius der bevorstehenden Kurve anzupassen, um eine kom- 
fortable Fahrweise zu erreichen. Kurven mit groBen Kur- 
venradius konnen schneller als Kurven mit kleinem Kurven- 
radius durchfahren werden, ohne daB die Insassen dies als 
unangenehm empfinden. 

25 Die Fig. 2 zeigt Darstellungsmoglichkeiten der auf der in 
Fig. 1 gezeigten Anzeigeeinrichtung optisch angezeigten 
fahrstreckenabhangigen Bildzeichen, wobei die linke Spalte 
jeweils Bildzeichen aus einem deutschen Zeichensatz und 
die linke Spalte die entsprechenden Bildzeichen aus einem 

30 US-amerikanischen Zeichensatz zeigen. 

Anhand der Fig. 2 wird im folgenden eine Auswahl mog- 
licher Bildzeichen 201a bis 205b beschrieben. 

Mit dem Bezugszeichen 201a ist das deutsche Bildzei- 
chen fiir "Linkskurve" und mit 201b das entsprechende ame- 

35 rikanische Bildzeichen fiir "Linkskurve" bezeichnet. Die 
Bildzeichen sind an die deutschen (europaischen) bzw. (US- 
)amerikanischen Verkehrszeichen angelehnt, welche dem 
deutschen bzw. amerikanischen Fahrer gelaufig sind. Somit 
ist es fiir den Fahrer, dem eine derartiges Bildzeichen an der 

40 Anzeigeeinrichtung 12 prasentiert wird, leicht, dem darge- 
stellten Bildzeichen eine fahrstreckenbezogene Bedeutung 
zuzuschreiben. Durch das angezeigte "Verkehrszeichen" fiir 
Achtung Linkskurve" wird der Fahrer auf verstandliche 
Weise uber eine bevorstehende Linkskurve informiert. 

45 Mit den Bezugszeichen 202a und 202b sind die Bildzei- 
chen aus dem deutschen bzw. amerikanischen Bildzeichen- 
satz bezeichnet, welche durch Anzeige auf der optischen 
Anzeigeeinrichtung 12 vor einer bevorstehenden S -Kurve 
wamen. Die Bezugszeichen 203a und 203b bezeichnen ent- 

50 sprechend das deutsche bzw. amerikanische Bildzeichen fiir 
eine optischen Warninformation vor einer Kreuzung. Mit 
204a und 204b sind das speziell kreierte (nicht offizielle) 
deutsche bzw. amerikanische Bildzeichen fiir einen Kreis- 
verkehr und mit 205a und 205b das deutsche bzw. amerika- 

55 nische Bildzeichen fur eine Warnung bei Schleudergefahr 
bezeichnet. 

Es sind zwei komplette Bildzeichensatze fur Europa und 
die Vereinigten Staaten von Amerika vorhanden, welche 
Bildzeichen fiir alle moglichen Gefahrenzustande in Fahr- 

60 streckenverlauf en beinhalten. Die Auswahl des entspre- 
chenden Bildzeichensatzes richtet sich nach dem durchfah- 
renen Land. Um keine Verwirrung beim Fahrer hervorzuru- 
fen, werden dem Fahrer stets Bildzeichen prasentiert, die 
mit den landesiiblichen Verkehrszeichen iibereinstimmen. 

65 Um den richtigen Bildzeichensatz auswahlen zu konnen, 
werden stets Landerinformationen etwa mit Hilfe von GPS- 
Systemen oder vorhandenen digitalen S traBenkarten ermit- 
telt. 
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Die aus der in Fig. 1 dargesteilten akustischen Anzeige- 
einrichlung 22 ausgegcbenen akustischen Infonnaiionen 
sind aus Sprachbausteinen aufgebaut, die zu konkreten Hin- 
weistexten kombinierl werden. Fur deutsche Texte bei- 
spielsweise konnen dies etwa "Vorsicht" mit Pause, n Ach- 
tung" mit Pause, "Rechtskurve", "Linkskurve", "Kurvig" 
oder dergleichen fahrstreckenspezifische Sprachbausteine 
sein. Alternativ konnen auch komplette Satze oder Satzfrag- 
mente abgelegt sein, z. B. "Achtung Linkskurve!". 

In der Fig. 5 ist ein vereinfachtes Prinzipschaltbild einer 
Ausfuhrungsform der Vorrichtung zur Bereitstellung von 
fahrstreckenabhangigen Waminformationen gezeigt. Ein 
Geschwindigkeitsmesser 24 ennittelt die aktuelle Fahrge- 
schwindigkeit Ein GPS-System 26 mit einer in einem Spei- 
cher 28 elektronisch gespeicherten StraBenkarte bestimmt 
die aktuelle Position des Fahrzeugs im durch die StraBen- 
karte festgelegten Fahrstreckenverlauf. Eine Fahrbahnbe- 
schaffenheits-Ermittlungseinrichtung 30 mit einem (nicht 
gezeigten) Regensensor und einem (nicht gezeigten) Tern- 
peraturfuhler oder anderen Sensoren ermittelt, ob die Fahr- 
bahn trocken, naB, vereist oder verschneit ist. Das GPS-Sy- 
stem 26 und die Fahrbahnbeschaffenheits-Ermittlungsein- 
richtung 30 sind mit einer Einrichtung 32 zur Ermittlung ei- 
ner Sollgeschwindigkeit fur den zu durchfahrenen Fahr- 
streckenbereich verbunden. Die ermittelte Sollgeschwindig- 
keit wird aus der vom GPS-System 26 anhand der elektroni- 
schen StraBenkarte 28 ermittelten Position relativ zu einem 
kritischen Fahrstreckenbereich, den hinterlegten geometri- 
schen Abmessungen des Fahrstreckenbereiches und der von 
der Fahrbahnbeschaffenheits-Ermittlungseinrichtung 30 er- 
mittelten Fahrbahnbeschaffenheit bestimmt. 

Der Geschwindigkeitsmesser 24 und die Einrichtung 32 
zur Ermittlung der Sollgeschwindigkeit sind mit einer Aus- 
werteeinrichtung 34 verbunden, welche vergleicht, ob die 
momentane Fahrgeschwindigkeit groBer als die Sollge- 
schwindigkeit ist. Die Auswerteeinrichtung 34 ist mit einer 
Ausgabeeinrichtung 36 verbunden, um eine Warn informa- 
tion zu erzeugen, wenn die aktuelle Fahrgeschwindigkeit 
groBer als die Sollgeschwindigkeit ist. 

Die Ausgabeeinrichtung 36 ist mit einer optischen An- 
zeigeeinrichtung 12 verbunden, welche wiederum mit ei- 
nem Speicher 38 fur optische Bildzeichen verbunden ist. Je 
nach aus der elektronischen StraBenkarte 28 ermitteltem 
Fahrstreckenbereich wird fahrstreckenspezifisch ein be- 
stimnites Bildzeichen zur Warnung des Fahrers an der opti- 
schen Anzeigeeinrichtung 12 angezeigL Ein einstellbares 
Zeitschaltelement 40 ist mit der optischen Anzeigeeinrich- 
tung 12 und einer akustischen Anzeigeeinrichtung 22 ver- 
bunden, um nach Ablauf einer bestimmten Zeitdauer eine 
akustische Wamin formation an der akustischen Anzeigeein- 
richtung 22 auszugeben. Die fahrstreckenspezifische akusti- 
sche Warninformation ist in einem mit der akustischen An- 
zeigeeinrichtung 22 verbundenen Speicher 42 hinterlegt 
Die akustische Anzeigeeinrichtung 22 erhalt eine Folge von 
Sprachbausteinen sprachunabhangig codiert und gibt die 
Warninformation in der Sprache aus, die ebenfalls im Spei- 
cher 42 hinterlegt ist. 

Zusatzlich ist die akustische Anzeigeeinrichtung 22 mit 
einer Einrichtung 44 zur Erzeugung von haptischen Signa- 
len verbunden, die z. B. an ein Bedienpedal 46 des Kraft- 
fahrzeuges ubertragen werden. 

Das Zeitschaltelement 40 ist weiterhin mit einer Einrich- 
tung 48 zur Beeinflussung der Fahrzeuglangsbewegung ver- 
bunden, um nach Ablauf einer am Zeitschaltelement 40 ab- 
gelaufenen Zeitdauer die Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeu- 
ges zu reduzieren. Die Einrichtung 48 zur Beeinflussung der 
Fahrzeuglangsbewegung ist zusatzlich mit der Sollge- 
schwindigkeits-Ermitdungseinrichtung 32 und dem Ge- 



schwindigkeitsmesser 24 gekoppelt, um sicherzusteilen, daB 
die aktuelle Fahrgeschwindigkeit zumindesl auf die Sollge- 
schwindigkeit reduziert worden ist. Weiterhin ist die Ein- 
richtung 48 zur Beeinflussung der Fahrzeuglangsbewegung 
5 mit dem GPS-System 26 und der elektronischen StraBen- 
karte 28 verbunden, um bei Erreichen einer kritischen Posi- 
tion die Fahrgeschwindigkeit zu reduzieren. 

Patentanspruche 

to 

1. Verfahren zur Bereitstellung von fahrstreckenab- 
hangigen Waminformationen an den Fahrer eines 
Kraftfahrzeuges, wobei der Verlauf der von dem Kraft- 
fahrzeug zu durchfahrenden Fahrstrecke zumindestbe- 

15 reichsweise vorausschauend und zumindest relativ zur 
aktuellen Fahrzeugposition ermittelt wird, dadurch 
gekennzeichnet, daB 

der aktuelle Fahrzustand des Kraftfahrzeuges ermittelt 
wird, mindestens eine Grenzbedingung fur den Fahrzu- 

20 stand ermittelt wird, der ein sicheres Durchfahren des 
vor dem Kraftfahrzeug liegenden Bereiches der zu 
durchfahrenen Fahrstrecke ermoglicht, und 
mindestens eine fahrstreckenabhangige Warninforma- 
tion erzeugt wird, wenn der aktuelle Fahrzustand die 

25 mindestens eine Grenzbedingung nicht erfullL 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die mindestens eine Grenzbedingung aus den 
aus dem Verlauf der von dem Kraftfahrzeug zu durch- 
fahrenden Fahrstrecke bekannten geometrischen Ab- 

30 messungen des vor dem Kraftfahrzeug liegenden Be- 
reiches ennittelt wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die mindestens eine Grenzbedingung un- 
ter BerucksichUgung der Fahrbahnbeschaffenheit des 

35 vor dem Kraftfahrzeug liegenden Bereiches der zu 
durchfahrenen Fahrstrecke ermittelt wird. 

4. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, daB der aktuelle Fahrzustand 
des Kraftfahrzeuges die aktuelle Fahrgeschwindigkeit 

40 und die mindestens eine Grenzbedingung eine Sollge- 
schwindigkeit fur das sichere Durchfahren des vor dem 
Kraftfahrzeug liegenden Bereiches der zu durchfahre- 
nen Fahrstrecke umfaBt, und die Warninformation er- 
zeugt wird, wenn die aktuelle Fahrgeschwindigkeit ho- 

45 her als die ermittelte Sollgeschwindigkeit ist. 

5. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Warninformation dem 
Fahrer optisch, akustisch oder haptisch an gezeigt wird. 

6. Verfahren nach Anspruch 4 oder 5, dadurch gekenn- 
50 zeichnet, daB die Warninformation dem ermittelten vor 

dem Kraftfahrzeug liegenden Bereich der zu durchfah- 
renden Fahrstrecke zugeordnet und dem Fahrer zuerst 
optisch und dann akustisch angezeigt wird, wenn der 
Fahrer innerhalb einer vorbestimmten Zeitdauer nicht 

55 auf die optische Warninformation reagiert derart, daB 
er die aktuelle Fahrgeschwindigkeit durch Pedalein- 
griff reduziert, oder sich das Kraftfahrzeug an einem 
vorbestimmten kritischen Ort in der zu durchfahrenden 
Fahrstrecke befindet. 

60 7. Verfahren nach einem der Anspriiche 4 bis 6, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Fahrzeuglangsbewe- 
gung derart beeinfluBt wird, daB die aktuelle Fahrge- 
schwindigkeit reduziert wird, wenn der Fahrer inner- 
halb eines weiteren vorbestimmten Zeitraumes weder 

65 auf die optische noch auf die akustische Waminforma- 
uon reagiert derart, daB er die aktuelle Fahrgeschwin- 
digkeit durch Pedaleingriff reduziert, oder wenn sich 
das Kraftfahrzeug an einem vorbestimmten kritischen 
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Ort in der zu durchfahrenden Fahrstrecke befindet. 

8. Verfahren nach einem dcr Anspriiche 4 bis 7, da- 
durch gekennzeichnet, daB nach Durchfahren des vor 
dem Kraftfahrzeug liegenden Bereiches der zu durch- 
fahrenen Fahrstrecke ein Eingriff in die Langsregelung 5 
des Kraftfahrzeuges vorgenommen wird derart, daB die 
aktuelle Fahrgeschwindigkeit auf die Fahrgeschwin- 
digkeit vor Durchfahren des Bereiches erhoht wird. 

9. Vorrichtung zur Bereitstellung von fahrstreckenab- 
hangigen Warninfonnationen an den Fahrer eines 10 
Kraftfahrzeuges, umfassend eine Ausgabeeinrichtung 
(36) fiir die Waminformation und eine mit einer Spei- 
chereinrichtung (28) fiir StraBenverlaufe verbundene 
elektronische Ortungseinrichtung (26), welche den 
Verlauf der von dem Kraftfahrzeug zu durchfahrenden 15 
Fahrstrecke zumindest bereichsweise vorausschauend 
und die aktuelle Fahrzeugposition zumindest relativ 
zum Fahrstrecken verlauf ermittelt, gekennzeichnet 
durch 

eine Einrichtung (24) zur Ermittlung der Fahrzeug-Ist- 20 
geschwindigkeit, 

eine Grenzbedingungs-Ermittlungseinrichtung (32), 
welche aus der aktuellen Fahrzeugposition relativ zum 
Fahrstrecken verlauf unter Berucksichtigung zumindest 
der geometrischen Abmessungen des vor dem Kraft- 25 
fahrzeug liegenden Bereiches der zu durchfahrenen 
Fahrstrecke eine Sollgeschwindigkeit ermittelt, die ein 
sicheres Durchfahren des Bereiches ermoglicht, und 
eine mit der Ortungseinrichtung (26) zusammenwir- 
kende Auswerteeinrichtung (34), welche die Sollge- 30 
schwindigkeit mit der Istgeschwindigkeit vergleicht, 
die fahrstreckenabhangigen Waminformationen er- 
zeugt, wenn die Istgeschwindigkeit hoher als die Soll- 
geschwindigkeit ist, und mit der Ausgabeeinrichtung 
(36) verbunden ist, um die fahrstreckenabhangigen 35 
Waminformationen bereitzustellen. 

10. Vorrichtung nach Anspruch 9, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Grenzbedingungs-Ermittlungsein- 
richtung (32) mit einer am Fahrzeug angeordneten 
Fahrbahnbeschaffenheits-Ermittlungseinrichtung (30) 40 
verbunden ist und die Sollgeschwindigkeit unter Be- 
riicksichtigung der FahrbahnbeschafFenheit des vor 
dem Kraftfahrzeug liegenden Bereiches der zu durch- 
fahrenen Fahrstrecke ermittelt. 

11. Vorrichtung nach Anspruch 9 oder 10, dadurch ge- 45 
kennzeichnet, daB die Ausgabeeinrichtung (36) mit ei- 
ner optischen Anzeigeeinrichtung (12) verbunden ist, 
welche die Waminformationen in Form von Bildzei- 
chen darstellt, die einem vor dem Kraftfahrzeug liegen- 
den Bereich der zu durchfahrenden Fahrstrecke zuge- 50 
ordnet sind, und mit einer Speichereinrichtung (38) 
zum Vorspeichern der fahrstreckenabhangigen Bildzei- 
chen verbunden ist. 

12. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 9 bis 11, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Ausgabeeinrichtung 55 
(36) mit einer akustischen Wiedergabeeinrichtung (22) 
verbunden ist, welche die Waminformationen in Form 
von Sprachsignaien, Fahrgerauschen oder dergleichen 
akustischen Signalen darstellt, die einem vor dem 
Kraftfahrzeug liegenden Bereich der zu durchfahren- 60 
den Fahrstrecke zugeordnet sind, und mit einer Spei- 
chereinrichtung (42) zum Vorspeichern der fahrstrek- 
kenabhangigen akustischen Signale verbunden ist. 

13. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 9 bis 12, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Ausgabeeinrichtung 65 
(36) mit mindestens einem vom Fahrer betatigbaren 
Fahrzeugbedienelement (46) gekoppell ist, welches mit 
einer Erzeugungseinrichtung (44) fiir haptische Signale 



12 

verbunden ist, wobei die haptischen Signale bei Aus- 
gabc einer Warn in formation zumindest auf das Fahr- 
zeugbedienelement ubertragbar sind. 

14. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 9 bis 13, 
gekennzeichnet durch ein einstellbares Zeitschaltele- 
ment (40), welches mit der Ausgabeeinrichtung (36) 
verbundenen ist, um zeitabhangig ein Freigabesignal 
zur Bereitstellung der optischen, akustischen bzw. hap- 
tischen fahrstreckenabhangigen Waminformationen 
auszugeben. 

15. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 9 bis 14, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Auswerteeinrichtung 
(34) mit einer Einrichtung zur Beeinflussung der Fahr- 
zeuglangsbewegung (48) gekoppelt ist, um die Istge- 
schwindigkeit zumindest auf die Sollgeschwindigkeit 
zu reduzieren, wenn der Fahrer des Kraftfahrzeuges in- 
nerhalb einer vorbestimmten am Zeitschaltelement 
(40) vorwahlbaren Zeitdauer ab Bereitstellen von opti- 
schen, akustischen bzw. hapdschen fahrstreckenabhan- 
gigen Waminformationen an der Ausgabeeinrichtung 
(36) nicht reagiert derart, daB er die Istgeschwindigkeit 
aktiv reduziert. 

16. Vorrichtung nach Anspruch 15, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Einrichtung (48) zur Beeinflussung 
der Fahrzeuglangsbewegung mit der elektronische Or- 
tungseinrichtung (26) verbunden ist, um die Istge- 
schwindigkeit zumindest auf die Sollgeschwindigkeit 
zu reduzieren, wenn die Ortungseinrichtung (26) ermit- 
telt, daB sich das Kraftfahrzeug an einem vorbestimm- 
ten kritischen Ort (C) in der zu durchfahrenden Fahr- 
strecke befindet. 

17. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 9 bis 16, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Einrichtung (48) zur 
Beeinflussung der Fahrzeuglangsbewegung derart aus- 
gebildet ist, die aktuelle Fahrgeschwindigkeit nach 
Durchfahren des vor dem Kraftfahrzeug liegenden Be- 
reiches der zu durchfahrenden Fahrstrecke auf die 
Fahrgeschwindigkeit vor Durchfahren des Bereiches 
zu erhohen. 
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